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Vorwort. 



Nachdem in neuerer Zeit auf dem Gebiete derjenigen, in 
den meisten Kulturstaaten bislang mehr oder minder vernach- 
lässigten, Verkehrswege, welche berufen sind den lokalen Trans- 
portbedürfhissen Rechnung zu tragen und die in ihrer ganzen 
Bau- und Betriebsweise mehr unabhängig von der Anlage und 
dem Betriebe der grossen Verkehrsadern sind, vielmehr soweit 
wie irgend möglich, dem Bedürinisse d^ Einzelnen angepasst 
werden sollen, nachdem auf diesem, volkswirthschaftHch so 
wichtigen, Gebiete endlich eine lebhaftere Thätigkeit sich zu 
entwickeln beginnt, glaubt der Verfasser, welcher dieser Frage 
seit länger wie 1 6 Jahren seine ganze Thätigkeit gewidmet hat, 
der in den verschiedensten Staaten und unter den verschie- 
densten Verhältnissen, Erfahrungen in Projektiriing, Bau und 
Betrieb von Kleinbahnen zu sammeln Gelegenheit hatte, die 
nachstehenden „kritischen Betrachtungen" der öffent« 
Uchkeit übergeben zu sollen. 

Der Verfasser wird dabei, um diesen Betrachtungen emen 
möglichst allgemeinen Werth zu verleihen, die Gresetzgebung 
der einzelnen Staaten ausser Acht lassen, sich auch nicht in 
Einzelheiten verlieren, vielmehr bemüht sein, in möglichst ge- 
drängter Darstellung, nur diejenigen Gesichtspunkte aus 
der grossen Menge des vorhandenen Stoffes her- 
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auszugreifen, welche für eine gesunde Entwicke- 
lung des Kleinbahnwesens von grundsätzlicher 
Bedeutung, nicht an eine Landesgrenze gebunden, 
und die auch für den Nichttechniker verständlich 
sind! 

Für DiejeniiTon, d( ncn mit Einzelheiten {Tfedient ist, stellt 
der Verfasser seine weiteren Dienste jederzeit gern zur Ver- 
fügung. 

Berlin, SW. 46, im Frühjahr 1895. 
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I. Volkswirthsohaftliehe Bedeutimg der 

Kleinbahnen. 

Ueber den Werth der Bahnanlag-en von lokaler Bedeutung 
(Kleinbahnen), besonders derjenigen mit schmaler Spur- 
weite, fär das gesammte wirthschaftliche Leben eines Landes 
ist man sich heute wohl in allen Kulturstaaten einig und 
nur Aber die Art und Weise der technischen Herstellung, 
sowie über die Mittel und Wege zur Beschaffung des erfor> 
derlichcn Baukapitales gehen die Ansichten noch weit aus- 
einander. 

Der grundsätzliche Unterschied der eigent- 
lichen Kleinbahnen, welche nur dem lokalen Verkehre 
dienen sollen und die in den weitaus meisten Fällen den Cha- 
rakter von Meliorationsbahnen haben und die Saugadem für 
den grossen Verkehr bilden, von den, an eine ganze Reihe 
internationaler Vorschriften gebundenen Haupt- und Neben- 
bahnen, uestcht darin, dass ein Uebergang der 
Fahrzeuge nicht stattfindet. 

Erst wenn dies nicht geschieht und ganz besonders, wenn 
die schmale Spurweite gewählt wird, ist es möglich 
die Kleinbahnen in ihrer ganzen Anlage und beson- 
ders im Betriebe so zu gestalten, dass sie auch in 
derThat den Anforderungen eines lokalen Verkehres 
und den Transportbedürfnissen des Einzelnen g-e- 
recht werben können, während dies nur in beschränkter 

Hott Bann, KleinbAbacs, 1 
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Weise der Fall bt, wenn die Wagen derHaupt- oder Neben* 
bahnen übergehen sollen (Anwendung von Kurvoiradien nicht 
unter 200 MeterV 

Bei den nachstehenden Betrachtungen hat der Verfasser 
deshalb vornehmlich die schmalspurigen Kleinbahnen 
im Auge, deren Herstellung in aUen Kulturstaaten von Jahr 
zu Jahr einen grösseren Umfang annimmt 

Ob die normale oder eine der engeren Spurweiten zur 
Anwendung kommen soll, das bedarf von Fall zu Fall der 
sorgfältigsten Pruiung aller in Betracht kommenden Verhält- 
nisse und ist eine der wichtigsten Aufgaben der Vorarbeiten. 

II. Allgemeine und spezielle Vorarbeiten. 

Während durch die allgemeinen Vorarbeiten die 

zweck massigste Spurweite, die beste Traco, d. h. Richtungs- 
und Steigungsverhältnisse, der richtige Oberbau, Wahl und 
Konstruktion der Betriebsmittel, ein allgemeiner Kostenanschlag, 
die Betriebseinricbtung und die Tarife, sowie eine allgemeine 
Rentabilitätsberechnung aufgestellt werden sollen, so dass 
damit eine Grundlage fiir die Kapitalbeschaffung sowie die 
weitere Durchftthrung des Unternehmens gegeben wird, ist es 
die Aufgabe der speziellen Vorarbeiten die Einzelheiten 
durchzuarbeiten, insbesondere die technischen Konstruktionen 
festzustellon, einen detaillirten Kostenanschlag, genauen Bau- 
und Betriebsplan, Personen- und Gütertarife, Instruktionen, 
sowie Betriebsausgaben-Etat aufzustellen u. s. w., so dass eine 
genauere Rentabilitätsberechnung hergestellt werden kann und 
erfolgt die Bauausführung auf Grund dieser speziellen Vor- 
arbeiten. 

Zur Anfertigung wirklich guter X'orarbeiten gehört vor 
allen Dingen die genaue Kenntniss eines billigen 
Betriebes und seiner Bedürfnisse und zeigen sich, wenn 
die Vorarbeiten ohne diese Betriebserfahrungen gefertigt wer- 
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den, die Folgen sehr baldt wie das nur an zu vielen Bei- 
spielen beobachtet werden kann. 

Die noch vielfach unterschätzte Bedeutung- verständig* an- 
gefertigter Vorarbeiten besteht wesentlich darin, dass durch 
dieselben eine einheitliche Idee für Bau und Betrieb 
klar dargestellt wird, so dass die Interessenten in der Lage sind 
sich ein Bild von dem ganzen Untemehm«i zu machen. 

Es ist deshalb ganz verkehrt, wenn an den Kosten zu den 
Vorarbeiten^) gespart werden soll, denn je gründlicher und 
sorgfältiger die Vorarbeiten gefertigt werden, um so besser 
ist es für das Gelingen des Ganzen. 

III. Die Spurweite. 

a| AllgfloidneB. 

Ueber die zweckmässigste Spurweite der Kleinbahnen 
gehen die Ansichten, sowohl der Techniker wie der I.aien, noch 

sehr auseinander. 

Während noch vor gar nicht langer Zeit die grosse Mehr- 
zahl der Techniker und I-aien überhaupt von der schmalen 
Spurweite wenig wiss^ wollte, ist jetzt eine nicht unbedeutende 
Anzahl von Technikem und Laien der Ansicht, dass mög- 
lichst billige und leicht gebaute Kleinbahnen mit 
7 5 oder 60 Centimeter Spurweite und 8 bis to Kilo- 
gramm schweren Schienen auch dort ganz unbe- 
denklich ausgeführt werden können, wo es sich 
um einen regelmässigen und dauernden Personen- 
und Güterverkehr handelt und thatsächlich sind auch 



1) Im Königreich Sachsen, vro z. Z. ca. 300 Kilometer Schmalspurbahnen 
mit 75 Centimeter Sparweite auf Staatskosten gebaut sind und betrieben werden, 
haben gekostet : 

a) allgemeine Vwarbeiteii pro Kilometer ca. 700 Mk., 

b) spezielle „ „ „ „ 1500 „ 

vobei allenltfigs beachtet werden nmss, dass das Terrain meist ein sehr schwie- 
riges war und die Vorarbeiten aaaaerordentlich sorgfiQtig ansgefuhrt sind. D. V. 

1* 
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Während der letzten Jahre mehrere derartige „billige Klein- 
bahnen'* in Deutschland zur Ausführung gekommen, deren 
Herstellungskosten »ch angeblich nicht hoher wie lo bis 15000 
Mk. pro Kilometer belaufen sollen. 

Ueber die einzelnen Spurweiten möge Folgendes gesagt 

sein. 

b) Die normale Spur (1,435 

Wie schon erwähnt, hat die normale Spurweite fiir 
eine' Kleinbahn nur dann einen Sinn, wenn' ein Uebergang 
der Fahrzciig^c (wenn auch nur der Güterwagen) der Haupt- 
und Nebenbahnen stattfinden soll und sind derartige Klein- 
bahnen, welche allerdings mehr den Charakter von Neben- 
bahnen haben, schon verschiedenthch zur Ausfährung gelangt. 

In jenen Fällen, wo auf grössere Längen eine Be- 
nutzung von Strassen beabsichtigt wird, ist die nor- 
male Spurweite nicht zu empfehlen, da einerseits die grosse 
Breite des freien Profiles (4 Meter) zu viel Raum von der 
Strasse in Anspruch nimmt, anderseits die grossen und schweren 
( rütcrwagfen der Haupt- und Nebenbahnen nicht für den Betrieb 
einer Strassenbahn geeignet sind und der ganze Betrieb dadurch 
zu schwerfällig wird. 

Ein Beispiel dafür, wie wenig die normale Spurweite für 
einen solchen Strassenbetrieb geeignet ist, bietet d i e O s t f r i e si* 
sehe Küsten bahn von Emden über Norden, Esens nach 
Wittmund, welche bei einer Gesammtlängc von 74,20 Kilo- 
meter, grösstentheils auf der Strasse hegt. Nicht nur, dass 
wiederholt Unglücksfälle vorgekommen sind, haben sich auch 
sonstige Unzulänglichkeiten im Betriebe herausgestellt und 
hören die Klagen der Anwohner nicht auf. 

Handelt es sich dagegen um Benutzung kürzerer 
Strassenstrecken und Ist eine genügende Breite vorhanden, 
dann ist die Anwendung der normalen Spurweite in der 
Regel unbedenklich. 
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c) Die ]Ieten|»iir. 

Von den verschiedenen engen Spurweiten bietet die 

Meterspur vom technischen Standpunkte aus be- 
trachtet deshalb zweifellos die meisten Vortheile, vveil sich 
dabei nicht nur rationell konstruirte und leistungsfähige Loko- 
motiven bauen lassen, sondern auch zweckmässig^e und bequeme 
Personenwagen, sowie gut auszunutzende Graterwagen. 

Es ist femer bei der Meterspur das ganze Stabilitäts- 
verhaltniss der Fahrzeuge dn sehr günstiges, so dass 
sich in Folge dessen die Betriebskosten günstiger gestalten, 
wie bei den engeren Spurweiten. 

Die Benutzung von Strassen, selbst für grössere Längen, 
ist bei der Meterspur noch bei einer Strassenbreite von 7 bis 
8 Meter ganz unbedenklich, da für das Profil des freien 
Raumes nur 2,90 Meter erforderlich sind. 

Thatsächlich ist in den letzten Jahren eufie ganze Reihe 
von Kleinbahnen mit Meterspur auf Strassen und auf eigenem 
Planum zur Ausführung gelangt, besonders dort, wo es sich» 
neben Güterverkehr, auch um mehr oder minder bedeutenden 
Personenverkehr handelt^). 

d) Die 75-Centiiiieterspur« 

In jenen Fällen, wo die Mittel zum Bau so schwer zu 
beschaffen sind, dass die Mehrkosten einer Anlage mit Meter- 
spur ausschlaggebend sind, oder wo es sich um schwierige 
Terrainverhäitnisse handelt, so dass die Anwendung möglichst 
kleiner Radien nothwendig ist, um sich dem Terrain besser 
anschmiegen zu können, wo also der Unterschied der 
Baukosten ein erheblicher wird, oder in jenen Fällen, 

1) Eins der ältesten nnd lehrreicbsten Beispiele von Meterspnrbahnen ist 

die in den Jahren 1878/80 erbaute 44 Kilometer lange Feldabahn (Sachsen- 
Weimar), die theils aiif der Strasse, theils auf eigenem Planum liegt. Näheres 
siehe Zeitschrift für Lokal- und Strassenbabnen, Jahrgang 1894, Heft II, Rück- 
blidtt nnf di« Feldabnlm. 
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WO es sich vorwiegend um Güterverkehr handelt und der 
Personenverkehr mehr nebensächlich ist, wie z. B. häufig bei 
Kleinbahnen, welche vorwiegend der Landwirthschaft oder 
Industrie (Bergbau) dienen sollen» in allen diesen Fällen ist 
die Spurweite von 75 Centimeter am Platze und hat bei 
ihr die Benutzung von Strassen umsoweniger Bedenken, als 
das Profil des freien Raumes nur 2,10 Meter beträgt. 

Dagegen muss darauf aufmerksam gemacht werden, dass 
bei 75-Centimeterspur die Lokomotiven» weil die einzelnen 
Theile zu sehr auf dnem schmalen Räume zusammengedrängt 
werden müssen, nicht mehr so einfach und rationell konstruirt 
werden können, wie bei der Meterspur imd dass für grössere 
Leistungen oder starke Steigungen Konstruktionen zur An- 
wendungkommen müssen (z. B. vierachsige Zwillingsmaschinen), 
welche nicht nur sehr komplizirt im Bau sind, sondern in 
Folge dessen auch, im Betriebe sehr hohe Unterhaltungs- und 
Emeuerungskosten erfordern, dass femer die Personen- 
wagen nicht so bequem gebaut und die Güterwagen nicht 
so gut ausgenutzt werden können, wie dies bei der Meterspur 
möglich ist. 

In Folge des ungünstigen Verhältnisses der 
Spurweite zur Wagenhöhe wird bei den gedeckten Crüter- 
wagen und den Personenwagen die Stabilität der Fahr- 
zeuge ungünstiger, wie bei der Meterspur und müssen 
dieselben, besonders in den unten lieg^den Theilen, verhältniss- 
mässig kräftiger gebaut werden, wie diejenigen der Meterspur. 

Es muss ferner der Oberbau aus d^ gleichen Gründen, 
verhältnissmässig kräftiger konstruirt und sorgfältiger 
unterhalten werden, wenn nicht die Betriebskosten im 
Laufe der Zeit eine ganz bedenkliche Höhe annehmen sollen^). 



1) Die interessantesten und lehrreichsten Beispiele von 75-Centiraeterbahnen 
•nind die Königlich Sächsischen Schmalsporbahnen, welche z. Z. sich 
in einer Gesammtlänge von ca. 300 Kilometer im Betriebe befinden und di« 



j 
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e) Die 6o-Ceiitimeterspar. 

Ist .die 75'Centimeterspur unter gewissen Voraussetzungen 
durchaus am Platze, so müssen gegen die Anwendung 
der leichten und billigen 6o-Centimeterspurbahnen 

mit Schienen von 8 bis lo Kilogr. pro lfd. Meter Ge- 
wicht und entsprechend leichten Betriebsmitteln 
dort, wo es sich um regelmässigen und dauernden 
Personen- und Güterverkehr handelt, schwerwiegende 
Bedenken ausgesprochen werden und zwar aus den folgenden 
Gründen. 

Zunächst ist es bei dieser engen Spurweite kaum möglich 

einfach und rationell konstruirte Lokomotiven zu bauen, da 
die einzelnen Thcile zu minimale Dimensionen erhalten; es ist 
femer nicht mehr möglich, selbst für bescheidene Leistungen, 
das erforderliche Quantum Speisewasser mitzufahren und die 
Hül&konstruktionen, zu denen gegriffen werden muss (vier- 
achsige ZwiUingsmaschinen u. s. w.) sind noch komplizirter wie 
bei der 75-Centimeterspur, so dass naturgemäss die Unter- 
haltungs- und Emeuerungskosten sich noch ungünstiger ge- 
stalten. 

Die Personenwagen, welche aut die verschiedenste Art 
und Weise zur Ausführung gelangt sind, genügen wohl für 
kürzere Fahrten, aber eine längere Fahrt in denselben ist oft 
geradezu eine Qual. 

Die Konstruktionsverhaltnisse derselben, sowie diejeni- 
gen der gedeckten Güterwagen sind noch ungünstiger 
wie bei der 75 - Centuneterspur und wenn auchita- die offenen 
Güterwagen noch verhältnissmässig günstige Konstruktionen 

Königl. Kaiserliche Bosnabahn, welche 76 Centimeter Spurweite und 
t. Z. eine Betriebslänge von 268,20 Kilometer erreicht hat. 

Während sich bei den ersteren die Anlageko^ten auf im Mittel 73000 Mk. 
pro Kilometer einschl. Grund und Boden belaufen, betragen sie bei der Bosna- 
bahn 82148 Mk, pro Kilometer nnd Beiden diese Zahlen am besten, dass das 
Teixttln ein sehr schwieriges sein mnss. D. V. 
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erzielt sind, so ist das ganze S t abi 1 i t a t s v o r h äl t niss der 
Fahrzeu g-e bei 60 - Centimcter Spurweite doch ein so un- 
günstiges, dass oft g eradezu 6 ine B etriebsg efahr ent- 
steht, wenn der Oberbau, welcher unvernünftiger Weise 
oft auch noch obendrein viel zu leicht genommen wird, nicht 
mit ganz besonderer Sorgfalt verlegt und unter» 
halten wird! 

Wenn nun auch die Anlagekosten der 60 -Centimeter- 
spur- Bahnen wesentlich geringer sind, wie diejenigen der 
weiteren Spurweiten, besonders wenn ein zu leichter Oberbau 
genommen wird, so ist doch wohl zu beachten, dass dem 
gegenüber nicht nur die Betriebskosten erheblich höhere sind, 
sondern dass, in Folge der geringeren Stabilität, die ganze 
Betriebssicherheit eine geringere ist und dass Be- 
triebsstörungen bei ungünstigen Witterungsverhältnissen 
durchaus nichts Ungewühnliches sind! 

Die billige Herstellung derartiger, leichter Kleinbahnen 
mit 60 Centimeter- Spurweite für einen dauernden und 
regelmässigen Betrieb ist deshalb nur ein scheinbarer 
Vorzug und es kann gar nicht sorgfältig genug geprüft werden, 
bevor man sich zur Anwendung derselben entschliesst. 

Soll aber die Spurweite von 60 Centimeter zur Anwen- 
dung kommen, was z. R. für Gegenden mit geringem und 
vorwiegend landwirthschaftlichem Verkehr unter Umständen 
deshalb zweckmässig sein kann, weil dann einzelne, leichter 
gebaute, Wagengattungen direkt auf die an die Kleinbahn 
anschliessenden transportablen Feldgel eise übergehen 
können, dann ist ganz besonderer Werth auf einen kräftigen, 
gut verlegten und sorgfältig unterhaltenen, Ober- 
bau 7.U legen, damit die leichten Fahrzeuge eine solide Unter- 
lage haben. 

Bemerkt möge noch werden, dass bei dier 60 - Centimeter- 
spur die Beförderung von Hauptbahnwagen auf 
Transporteuren, wie dies in vielen Fällen sehr wünschens- 
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Werth ist, nicht mehr möi,dich ist, während dies bei 75 Centi- 
meter und i Meter Spurweite an den verschiedensten Stellen 
mit £rfolg geschieht^). 

f) Transportable Kleinbahnen. 

Ganz anders liegt die Sache, wenn es sich um vorüber- 
gehende Betriebe oder um Anschiuss- und Zweiggeleise 
handelt und sind dann, nicht nur die leiehten Oberbau*Systeme 
mit Schienen von 6—8 Kilogr. pro Ifil. Meter Grewicht an, 
sondern auch die leichten Betriebsmittel und die engen Spur« 
weiten von 60, 50 oder auch 40 Centimeter vollständig am 
Platze. 

In der Militärverwaltung, wo es darauf ankommt, 
eine Bahn rasch betriebsfähig herzustellen und wo mit einer 
möglichst grossen Leichtigkeit des ganzen Materiales, doch 
eine gewisse Leistung verbunden sein muss, wo femer die 
ganze Anlage oft nach kurzem Gebrauch rasch wieder ent- 
fernt werden nrnss und wo, wie z. B. im Kriegsfalle, die 
Höhe der Bau- und Betriebskosten ganz nebensächlich ist 
wenn nur die Bahn rasch leistungsfähig" herg"estellt und ebenso 
rasch wieder beseitigt werden kann , in einem solchen Falle 
ist die leichte, transportable Bahn mit der engen 
Spurweite von 60 Centimetera durchaus am Platze. 

In der Landwirthschaft, wo derartige Bahnen, z. B. 
beim Rübenbau, nur ftQr einige Monate im Jahre gebraucht und 
dabei auch noch oft umgelegt werden müssen, würde es ge- 



') Eins der interessanten und Sltesten Beispiele von 6o-CentTmeter-Bahnen 
ist die Festiniogbahn in Nord-Wales, welche nur 59,7 Centimeter Spur» 
weite hat und von deren Stammlinie aus eine ganze Anzahl Anscblosshahoen in die 
t.Th. stthr engen Seitentliller fuhren. — Anstatt der nnpffingUeh verwandten 
Schienen von 8 Kilogramm pro lfd. Meter Gewicht, werden jetat solche von 
24 Kilogramm auf Holzquerschwellen verwandt. 

Wie schwierig das Terrain i-^t, folpt daraus, daes die Baukosten sich, trotz 
der engen Spurweite, aul ca. looöoo Mk. pro Kilometer belaufen. 

Der Verkehr ist ein lebhnfterer wie auf vielen Hauptbahnen in Deutschland. 
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radezu ein Fehler sein, eine breitere Spurweite zu wählen und 
es ist nur zu wünschen, dass die transportablen Bahnen immer 
mehr nutzbar für die Landwirthschaft gemacht werden, was 
noch keineswegs genügend der Fall ist. 

In der Forst wir thschaft, wo es oft nicht möglich ist 
ein ordentliches Planum herzustellen und wo die Bahnen 
meistens auch nur zeitweise benutzt werden, sind die leichten, 
transportablen Bahnen durchaus am i'Utze und gewinnt ja 
deren Verwendung auch immer mehr an Umfang. 

Während die Verwendung von transportablen Bahnen in 
Deutschland und Oesterreich-Ungarn erst nach und 
nach einen etwas grosseren Umfang angenommen hat, ist 
darin Frankreich schon seit Jahren vorangegangen und ist 
dort mit dem bekannten „System Decauville** etwas ge- 
radezu Musterhaftes geleistet worden 

g) Dr^BChienige Kleinbahnen. 

Utiter Umständen wird durch die Einziehung einer 
dritten Schiene erreicht, dass ein vorhandenes normal- 
spuriges Geleis auch lür die schmale vSpurweite, oder umgekehrt, 
mitbenutzt werden kann und kann dies besonders bei der 
Einmündung in Bahnhöfe sehr zweckmässig sein. 

Eins der ältesten Beispiele von dreischienigen Geleisen 
zeigt die Oesterreichische Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft, deren Meterspurgeleis der Reschitzaer Schmal^ur- 
bahnen auf eine Länge von ca. 5 Kilometer dadurch hergestellt 
wurde, dass in das normalspurige Geleis zwischen Deutsch- 
l>ogsan und Roman-Bogsan an der Linie lemesvar-Basiasch 
eine dritte Schiene eingezogen ist. 

Die Schmalspurbahn kommt aus den im Gebirge liegenden 
Erzgruben, benutzt von Deutsch-Bogsan ab die normalspurige 



l) Ein interessantes Beispiel für grossen Personenverkehr war die Decau- 
▼ille-Bahn anf der Utsten Pariser Weltamstellung. 
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Bahn durch Einziehung einer dritten Schiene und geht bei 
Roman-Bogsan wieder selbstständig als Schmalspurbahn weiter. 

Vielfach ist von dem dreischienigen Geleise auch bei den 
Königlich Sächsischen Schmalspurbahnen Gebrauch 
gemacht imd sind besonders interessant die bei dieser Gelegen- 
heit konstruirten einfachen und auch englischen Weichen 
mit drei Schienen. 

IV. Kleinbahnen auf Strassen. 

al Allgemeines. 

Da bei Herstellung von Kleinbahnen die grösste Sparsam- 
keit herrschen muss, so lag es nahe, dass man die vor- 
handenen Strassen zur Anlage benutzte, soweit es mög- 
lich war und wie dies ja auch bei den, dem Personenver- 
kehr dienenden, städtischen Strassenbahnen mit Perdebetrieb 
stets geschehen ist Hierdurch werden nicht nur die Anlage- 
kosten geringer; sondern es ist dies auch oft deshalb zweck- 
mässig, w^ an und auf den Strassen sich meistens der 
Verkehr konzentrirt. 

Trotz der anfänglichen Abneig-ung der Bewohner, führte 
man auch bald die Kleinbahnen, soweit dies möglich war, 
durch die Ortschaften hindurch und benutzte vorhandene 
Wirthshäuser zu Bahnzwecken, wodurch wiederum die Anlage 
besonderer, oft kostspieliger» Bahnhofsanlagen vermieden wurde. 

Wie die Erfehrung aller Länder , in denen Kleinbahnen 
auf Strassen gebaut sind, gezeigt hat, sind die vielfach be- 
fürchteten Belästigungen, besonders der Zugthiere, durch den 
Betrieb der Strassenbahnen nicht in dem Maasse eingetreten, 
wie erwartet wurde, wenngleich jeder Strassenbahnbetrieb 
gewisse Belästigungen mit sich bringt, die aber in Hinsicht 
auf den wirthschaftlichen Nutzen dieser billigen Verkehrs- 
anlagen wohl zu ertragen sind. 
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Eins der interessantesten Beispiele hierfür ist dieDampf- 
strassenbahn vom Rathhausmarkt in Hamburg durch 
die lebhafte Ferdinand- und Hermannstrasse nach 
Wandsbeck, auf der in kurzen Entfernungen von kaum 
30 Metern und auf beiden Greleisen» sich auf denselben 
Schienen hinter einander, die Tramwaymaschine mit 2 grossen 
Personenwagen, zwei elektrisch betriebene (oberirdische Strom- 
zuführung) Personenwagen und verschiedene Pferdebahnwagen 
folgen, wo]zugleich daneben ein lebhafter Verkehr von Fracht- 
fuhnverken aller Art» Droschken und Equipagen, sowie endlich 
auf beiden Seiten ein sehr lebhafter Fussgänger-Verkehr sich 
bewegt 1 

Wenn trotzdem verhältnissmässig wenig Unglücksfälle vor- 
kommen, so ist dies ein Beweis dafür, dass Menschen und Thiere 
sich sehr bald an das Ungewohnte eines derartigen Strassen- 
bahn>Betriebes gewöhnen, der sich naturgemdss bei den meisten 
Kleinbahnen viel emfacher gestaltet* 

Im Uebrigen liegt es in der Xatur der Sache, dass, vom 
betriebstechnischen Standpunkte aus betrachtet, der 
Bau der Kleinbahnen auf eigenem Planum vorzuziehen ist, da 
der Betrieb derselben, wenn auch nicht wesenthch billiger, so 
doch angenehmer durchgeführt werden kann. . 

Dagegen ist, vom wirthschaftlichen und bautechni- 
sch en Standpunkte aus betrachtet, die Benutzung vor- 
handener Strassen oft vorzuziehen und muss von Fall zu Fall 
untersucht werden, ob es zweckmässig ist eine Strasse zu be- 
nützen oder nicht 

In den Kreisen der Strassenbau-Techniker sind 
die Ansichten getheilt; während ein Theil derselben die Be- 
nutzung der Strassen zu Kleinbahnzwecken für unbedenklich, 
ja sogar für vortheilhaft hält, ist ein anderer Theü der Meinung, 
dass es besser sei, die Strassen so wenig wie möglich zu be* 
nützen. 



Digitized by Google 



IV. Kieinbaluen auf Straa«eii. 



13 



b) Die Geleislage auf der Strasse. 

Die Greleislage einer Kleinbahn auf einer Strasse ist in 
erster Linie von der Strassenbreite abhängig* und sollte man 

stets, wenn die Breite dies gestattet, den Bahnkörper vom 
Strassenkörpcr vollständig trennen, sei es durch An- 
bringung von Bordsteinen (wenn das (Teleis im Strassenkörpcr 
Hegt), sei es dadurch, dass man den Bahnkörper über die Strassen- 
kröne erhöht. 

Eine derartige Geleislage bietet fOr den Betrieb, besonders 
fOr die Bahnunterhaltung, grosse Vortheile und man sollte die 

hieraus erwachsenden Ausgaben, denen Ersparnisse an Betriebs- 
kosten gegenüber stehen, deshalb nicht scheuen! 

Sofern die Strassenbreite dies gestattet, sollte man ferner 
innerhalb der Ortschaften das Geleis stets in die Mitte 
der Strasse legen, damit der Fuhrwerksverkehr sich zu 
beiden Seiten bewegen kann. 

Da, wo das Greleis innerhalb der Ortschaften im Niveau 
von gepflasterten Strassen Hegt, müssen Rillenschienen 
verwandt werden, jedoch möge dabei bemerkt werden, dass 
man diese Forderung nicht mehr wie dringend nöthig stellen 
sollte, denn es werden dadurch nicht nur die Anlagekosten 
erhöht, sondern auch die Betriebskosten, weil durch die Spur- 
rillen Reibung^ erzeuget werden, welche nicht nur eine grosse 
' Abnutzung der Schienen und Bandagen zur Folge haben, sondern 
welche auch eine erheblich grössere Zugkraft erfordern, als 
bei Geleisen ohne vSpurrillen. 

Bei Strassen von geringerer i^reite wird man das 
Geleise der Regel nach auf eine Seite legen und wird dann 
darauf zu achten sein, dass der befestigte Xheil der Strasse 
möglichst wenig in lifitleidenschaft gezogen wird. 

Für den Betrieb längerer Strassenbahnen ist es 
von grosser Bedeutung dass mindestens der Schienen- 
kopf, also ca. 40 — 50 Millimeter, über Strasse nkrone her- 



Digitized by Google 



14 



IV. KleinbahneB auf Strassen. 



vorsteht, da sonst, wenn dies nicht der Fall ist, im Winter 
bei Glatteis und im Herbst beiLaubfall, durch „das Schleudern*' 
der Lokomotive höchst lästige Betriebsstörungen entstehen 
können. 

Dies Herausstehen des Schienenkopfes über Strassenkrone 
hat auch noch den Vortheil, dass dadurch zugleich eine 
Trennung der Strasse vom Geleise herbei geführt wird. 

Wenn dag^en angefiUut wird, dass dann die Lastfuhr- 
werke nicht in das Geleis hineinfahren könnten, so ist 
dazu zu bemerken, dass sie dies der Regel nach auch gar nicht 

sollen, dass es aber in Ausnahmefällen und in Noth- 
fällen sehr gut möglich ist. 

Die £rfahrung hat gelehrt, dass die Landfuhrwerke 
sich sehr bald an das Geleis gewöhnen und dasselbe mög- 
lichst meiden, da ja Platz genug fiOr sie vorhanden bt. 

Es ist ferner das Geleis hti .dien Wegrampen und Ueber- 
gängen vollständig verfüllt, so dass hier, wo die Schienenköpfe 
im Niveau hegen, auch ein Wenden der Fuhrwerke, selbst 
bei engen Strassen, sehr gut mögUch ist 

c) Die Entwässerung. 

Besondere Aufmerksamkeit hat ebenso der Strassenbau- 
techniker, wie auch der Eisenbahntechniker einer guten 
Entwässerung des Geleises zu widmen, denn wenn diese 
nicht vorhanden ist, erwachsen nicht nur hohe Unterhaltungs- 
kosten des Grelmses, sondern es entstehen Störungen, welche 
weder für den Bahnbetrieb noch für den Verkehr auf der Strasse 
angenehm sind ; eine gute Entwässerung hegt deshalb in beider- 
seitigem Interesse. 

Ob diese Entwässerung durch Anlage offener Gräben, 
oder durch Si^erkanäle, oder Röhren oder wie sonst her* 
zustellen ist, das kann nur von Fall zu Fall entschieden 

werden. 
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d) Dan Scbneerftamen. 

Im Winter bietet bei dem Betriebe der Strassenbahnen 
das Schneeräumen mitunter Schwierigkeiten, besonders bei 
engen Strassen. 

Wenn aber die Lokomotiven mit einem zweckmdsdgen 
Schneepfiug versehen werden und sonst die beid^ Verwal- 
tungen Hand in Hand arbeiten und sich nicht gegenseitig 
Schwierigkeiten bereiten, dann ist auch dies Hindemiss, wie 
die Erfahrung an den verschiedensten Stellen lehrt, zu beseitigen. 

d) Die Materialplatze- 

Da bei der Anlage von Strassenbahnen häufig die Ma- 
terial-Lagerplätze für die Strassenunterhaltung fort« 
fallen müssen, so hat dies insofern oft Schwierigkeiten bereitet, 
als es nicht immer möglich war neue Lagerplätze an der 
Strasse zu schaffen. 

Eine zweckmässige Lösung dieser Aufgabe besteht darin, 
dass die Bahnverwaltung verpflichtet wird, an geeigneten Stellen 
Materialplätze anzulegen und von diesen das Strassen-Unter- 
haltungsmaterial jederzeit an den Verwendungsort zu befördern, 
wie das thatsachHch an verschiedenen Stellen audi geschieht. 

Ln Uebrigen werdeu die mancherlei kleinen Schwierig- 
keiten, welchij das Nebeneinanderliegon von Bahn und Strasse 
mit sich bringt, am besten dadurch beseitigt, dass beide Ver- 
waltungen Hand in Hand arbeiten und sich stets bewusst sind, 
das beide Verkehrsanlagen dem öffentlichen Wohle dienen 
sollen. 

V. Kleiiibaiiiibii auf eigenem Planum. 

Erhält eine Kleinbahn ein eigenes Planum, so gelten für 

die Herstell ung d e s B ahnk ö rpers die gleichen Cjrundsätze 
wie beim Bau der Haupt- und Nebenbahnen und es ist ein 
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verhängnissvoUer Fehler, wenn angenommen wird, dass die 
Ausführung weniger sorgfältig und solide erfolgen könne, 
weil es sich ja nur um eine Kleinbahn handele! 

Die Folgen derartiger, leichtfertiger Bauweise zeigen sich 
sehr bald in Gestalt imverhältnissmässig hoher Betriebskosten, 
unter denen manches Unternehmen lange Jahre zu leiden hat, 
wie dies aus verschiedenen Beispielen zu ersehen ist 

Je enger die Spurweite gewählt wird, um so soli- 
der und sorgfäliger muss die Herstellung des Bahn- 
körpers und des Oberbaues erfolgen, da die Stabili- 
tät der Fahrzeuge mit abnehmender Spurweite immer 
geringer wird! 

Dass die Anlagekosten der Kleinbahnen auf eigenem 
Planum höhere sind wie diejenigen auf Strassen, bedarf keiner 
besonderen Begründung, da ausser den Kosten fOr den Bahn- 
körper auch noch der erforderliche Grund und Boden erworben 
werden muss. 

Ob es sich deshalb in einem bestimmten Falle empfiehlt 
zum Bau einer Kleinbahn eine vorhandene Strasse zu benutzen, 

oder aber für dieselbe ein eigenes rLüium zu beschaffen, das 
hängt von Erwägungen ab , welche nur von Fall zu Fall ent- 

* 

schieden werden können. 



VI. Der Oberbau. 

a) Allgemeinea. 

Die Wahl ci nc s z w e c km äs si ge n O berbau - Syst ems 
ist nicht nur deshalb von besonderer Bedeutung, weil in den 
meisten Fällen mehr wie die Hälfte der An läge kosten 
einer Kleinbahn für den Oberbau aufgewandt werden mflssen, 
sondern auch deshalb, weil von einer richtigen Wahl und 
guten Lage des Oberbaues die Höhe der Betriebskosten 
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und ganz besonders die Höhe der Unterhaltungskosten der 
leichten Betriebsmittel ganz wesentlich mit abhängig sind! 

Die bei Kleinbahnen, besonders bei den schmalspurigen, 
in Betracht kommenden Raddrücke dürften in der Regel 

nicht mehr wie 2000 bis 3500 Kilogr. betragen und ist dem- 
entsprechend der Oberbau zu wählen. 

Als ein ganz verhängnissvoller irrthum ist es zu bezeichnen, 
wenn, um recht billig bauen zu können, die Schienen so 
leicht, wie statisch nur irgend zulässig, genommen und auch 
die Schwellen und das Schotterbett so gering bemessen, wie 
nur irgend möglich, ausgeführt werden! 

Die nothwendigen Folgen davon sind für den Betrieb 
häufige und kostspielige Unterhaltungsarbeiten (Stopfarbeiten) 
am Oberbau, häufige Reparaturen an den Betriebsmitteln, be- 
sonders den leichten Lokomotiven und viel zu frühzeitige 
Erneuerung der Betriebsmittel, sowie endlich häufige Betriebs- 
störungen. 

Diese Folgen zeigen sich besonders dort sehr bald und in 

sehr hohem Grade, wo neben der leichte« Schiene auch 
noch leichte Stahlschwellen zur Verwendung gekommen 
sind, welche in einem oft nur 20 cm starken Kiesbette ruhen, 
denn, dass ein solches Geleis der Masse des in Bewegung be- 
findlichen Zuges keinen genügenden Widerstand bietet, das 
bedarf auch für den Laien kaum eines besonderen Nach- 
weises. 

Wenn derartige Kleinbahnen bei 60 Centimeter Spurweite 
mit einem Kostenaufwande einschliesslich des rollenden 
Materiales, von nur 10 bis 12000 Mark pro Kilometer in den 
letzten Jahren in der That hergestellt sind,') so dürften die 
betreffenden Kreise, ausser den Unannehmlichkeiten häufiger 
Betriebsstörungen, sehr bald die Er^hrung machen, dass es 



t) Sielie Kleinbahnen im Kreise Znin, Provinz Posen, vom Bocbumer Ver- 
ein eibaut. 

Hostma&D, Kleiabalinen. 2 
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noch ganz erheblicher Mittel bedarf, um eine solche Bahn für 
einen rationellen und regelmässigen Betrieb brauchbar zu machen 1 

Die Kreise, denen solche «»billige Bahnen" empfohlen 
werden, sollten aber stets von Denjenigen, welche sie liefern, 
bezw. bauen, verlangen, dass sie auch den Betrieb zu be- 
stimmten Sätzen ausführen, damit sie auf diese Weise für die 
Güte des gelieferten Oberbaues auch eine sachgemässe Verant- 
wortung übernehmen! 

Wenn irgendwo die Sparsamkeit falsch angebracht wird, 
so ist dies beim Oberbau uüd die erste Anforderung, welche 
an den Oberbau einer Kleinbahn gestellt werden muss, ist die^ 
jenige, dass er, den jeweiligen Beanspruchungen entsprechend, 
einfach, kräftig und solide konstruirt (gute Laschen Verbindung) 
sowie sorgfältig verlegt und unterhalten wird. 

b) Oberbau •Systeme. 

Ueber die verschiedenen Oberbau- Systeme sind die 
Ansichten der Fachleute sehr getheilt und wenn von den 

Vertretern der •Eisenwerke der „eiserne Oberbau" mit 
Lang- oder Querschwellen oder als mehrtheiligcs System 
empfoiilen wird, so ist dies, vom Standpunkte des Eisen- 
produzenten aus beurtheilt, wohl zu verstehen! 

Der Eisen bahnt echnik er aber muss sich sagen, dass 
der eiserne Oberbau, über den die Ansichten in den Fach- 
kreisen, selbst für die kräftig gebauten Haupt- und Neben- 
bahnen, doch sehr getheilt sind, für die verhältnissniässig 
leicht gebauten Kleinbahnen seine grossen be- 
denken hat und dass die hölzerne Querschwelle weit besser 
geeignet ist dem Geleise die nothwendige Widerstandsföhigkeit 
zu verleihen, wie die Schwelle von Eisen oder Stahl, so dass 
deren Verwendung doch nur unter ganz bestimmten Voraus- 
setzungen zweckmässig erscheint. 

Einen sehr guten Eindruck macht es deshalb, wenn 
neuerdings ein grosses Eisenwerk, dieRheinischenStahl- 
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werke zu Ruhr ort, in einer l>roschüre über den Oberbau 
der Kleinbahnen ^) ffXr Strassenbahnen den Hartwich-Oberbau 
und für Kleinbahnen auf eigenem Planum den Holzquer- 
schwellen-Oberbau empfiehlt und nicht einseitig den 
eisernen Oberbau. 

Gegenüber dem ebenfalls von Eisenwerken empfohlenen, 
mehrtheiligen Oberbau moj^e bemerkt werden, dass diese 
Systeme sämmtlich ihre grossen Bedenken haben und dass 
gar kein vernünftiger Grund vorhanden ist, von der bewährten 
Vignoles» Schiene abzugehen. 

Liegt di6 Kleinbahn auf einer Strasse, so empfiehlt sich 
der Hartwich-Oberbau und im Pflaster die Rillen- 
schiene, welche nichts', weiter ist, wie eine Hartwichschienc 
mit eingewalzter Rille und die ja neuerdings auch meistentheils 
bei den städtischen Strassenbahnen zur Verwendung kommt. 

Bezüglich der Bedenken gegen den Hartwich-Oberbau 
möge auf die genannte BroschOre der Rheinischen Stahlwerke 
verwiesen werden, welche dies Oberbau-System ausführlich 
behandelt. 

Bei Strassenbahnen, welche ausserhalb be- 
bauter Städte liegen, ist die Wahl des Oberbau- 
Systems nicht ganz leicht. 

Holz schwellen sind in der Regel ausgeschlossen, da 
die Gefahr des raschen Verfaulens vorhanden ist, wenn das 
Geleis im Strassen kör per liegt Liegt aber das Geleis 
höher wie die Strassen kröne, dann wird, bei schmalen 
Strassen, entweder der verfüg"bare Raum für den Fuhrwerks- 
verkehr zu sehr eingeschränkt, oder aber es wird die Anlage 
der Uebergänge zu den Feldern sehr lästig. 

Eiserne Schwellen haben, wenn sie zu leicht sind, die 
früher ang^egebenen Bedenken gegen sich und ausserdem ist 



1) Der Oberbau der Kleinbahnen, insbesondere der Hartwich • Oberbau für 
StraMenlttbntti (mh 8 Blatt Z^chttiifigen). Rttbn>i% im Fröbjalir 1895. 

2* 
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die Gefahr des Rosten s der vielen einzelnen Verbindungs- 
theile vorhanden, wenn sie im Strassenkdrper liegen. 

Diese Grründe waren es im Wesentlichen, welche s. Z. 
zur Anwendung' des Hartwich-Oberbaues bei der Felda* 
bahn (1878 — 80) führten und hat das System, trotzdem die 
Schiene recht leicht (21,50 Kilogr. pro lfd. Meter) und die 
Verbindungen nicht genügend stark sind, dennoch den Er- 
wartungen im WescntHchcn entsprochen. 

Der grosse VortheU des Hartwich-Oberbaues ist der, dass 
eine kräftige Schiene vorhanden ist und durch diese, 
bei sonst verständiger Ausführung und Unterhaltung des Ober- 
baues, eine gute Geleislage gesichert ist. 

Welches Oberbau-System für einen bestimmten Fall das 
richtige ist, das kann nur an der Hand einer sorgfältigen 
Prüfung der jeweiHgen Verhältnisse entschieden werden. Die 
Hauptsache bleibt, dass der Oberbau möglichst ein- 
fach, aber kräftig konstruirt, gut verlegt und sorg- 
fältig unterhalten wird*). 

c) Die Weichen. 

Besondere Aufmerksamkeit verdient auch die Konstruktion, 
Ausführung und das X'erlegcn der Weichen, da die beim 
Durchfahren derselben nun einmal nicht zu vermeidenden Stösse 
für die leichten Lokomotiven und Wagen der Kleinbahnen 
besonders schädlich wirken. 

VII. Die Betriebsmittel. 

Neben dem Oberbau, bilden die Betriebsmittel das 
wichtigste Glied einer Kleinbahn und gelten deshalb auch für 
diese die gleichen Grundsätze bei der Herstellung, möglichste 

l)Die Königlich Sächsischen Schmalspurbahnen, welche 
eigenes Planum haben, sind sämmtlich mit Ho1zqaerschweUen>Obetbaa hergestellt 
und werden ausserordentlich sorgfältig unterhalten. 
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Einfachheit der Konstruction, verbunden mit mög- 
lichst grosser Solidität und Zweckmässigkeit in der 
Ausführung. 

Audi hier ist es» wie beim Oberbau, ein verhängnissvoller 
Irrthum, wenn man die Betriebsmittel, um nur ja recht billig 
zu bauen, so leicht wie möglich herstellt und bleiben die nach- 
theiligen Folgen ebensowenig aus. wie bei zu leichtem Oberbau. 

Während in früheren Jahren diesem Grundsatze wenig 
Rechnung getragen wurde, ist dies neuerdings doch schon mehr 
der Fall und scheint man auch nach und nach zu der Ueber- 
zeugung gekommen zu sein, dass je enger die Spurweite 
einer Kleinbahn genommen wird» umso verhältniss- 
mässig kräftiger und leicht beweglicher die Betriebs- 
mittel gebaut werden müssen.') 

al Motoren. 

Unter den Motoren wird bei den transportablen 
Bahnen wohl vorzugsweise noch die animalische Kraft ver- 
wandt und nur in bestimmten Fällen, wie z. B. in der Militär- 
verwaltung, sowie auch mitunter in der Forstverwaltung und 
Landwirthschaft, die Dampfkraft. 

Bei den Kleinbahnen mit regelmässigem Betriebe 
tritt dagegen die Dampfkraft in den Vordergrund und nur aus- 
nahmsweise koinrnt noch die anirnalL-clie Kraft zur Verwendung, 
während die neueren Motoren wie Petroleum und Gas^) bis jetzt 
nur vereinzelt angewandt sind. 

1) Sehr lehrreich sind hierbei die Erfahraogen der Eisenbahn-Brisade ge- 
wesen, welche lar ihre FeMbfthnen bekanndich die Sparweite von 60 Centimeter 
angenoiBiaen hat Nedi Uogeren Versuchen sind die sSmmÜichen Lokomotiven 

nach Konstruktionen der Lokomotivfabrik Krauss & Comp, in MQn« 
eben iheils von dieser, theils von anderen Firmen geliefert worden und die 
Personen- und Güterwagen nach Konstruktionen der Waggonfabrik 
Gebr. Hofmann & Comp, in Breslft« theiU von dieser, theils von anderen 
Finnen. 

^) Gasmotoren befinden sich in Dessau und Dresden bei städtischen Strassen- 
bahnen im Betriebe und bat sich kürzlich zur Einführung derselben die Deut- 
sche Gasbahn« Gesellsc haft in Dessau gebildet. 
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Bei den städtischen Strassenbahnen für Personen- 
verkehr, wo bislang die animalische Kraft die überwiegende 
war, kommt die Elektricität immer mehr zur Geltung, wenn* 
gleidi die Form, in welcher die elektrische Energie zur Zeit 
verwandt wird, keineswegs als eine mustergültige bezeichnet 
werden kann. 

Für Kleinbahnen mit Personen- und Güter\^cr- 
kehr beherrscht vorläufig die Dampf kraft noch das Feld 
fast ausschliesslich und hat die Maschinentechnik es verstanden 
sich, von der komplizirten, kombinirten Adhäsions- und Zahn* 
radmaschine an bis zu der kleinen, leichten Lokomotive für 
50 und 60 Centimeter Spurweite, dem Bedürfhisse in jeder Art 
und Weise anzupassen. 

Welche Konstruktion für einen bestimmten Fall die zweck- 
raässigste ist, ob die komplizirte Tram way maschine mit 
ihrer Kondensationseinrichtung, ob die einfache und solid© 
zwei- oder dreiachsige Ten der maschine oder die vierachsige 
Zwillingsmaschine der engeren Spurweiten, das zu 
prüfen und zu entscheiden ist mit eine der wichtigen Aufgaben 
der Vorarbeiten und muss bei deren Lösung der Eisenbahntech- 
niker mit dem Maschinenbautechniker Hand in Hand arbeiten. 

Diejenigen Konstruktionen, bei denen Motor und Fahrzeug 
kombinirt ist, haben sich wenig bewährt und da, wo der 
Rowan'sche Dampfetrassenwageii z. B. sich in grösseren Be- 
ttieben befindet, wie in Berlin und Saarbrücken, würde man 
firoh sein, wenn man ihn wieder los wäre. 

b) Fahrzeuge. 

Ausserordentlich verschiedenartig ist die Konstruktion der 
Personen- und Güterwagen der Kleinbahnen, da die- 
selben einerseits, so viel wie möglich, dem besonderen Zwecke 
angepasst werden müssen und anderseits bei den einzelnen 
Spurweiten sehr verschieden sind. 

Bei den verhältnissmässig breiten und deshalb stabilen 
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Wagen der Meterspur lassen sich durchaus bequeme Per- 
sonenwagen und zweckmässige Güterwagen herstellen, 
ohne dass die Längen zu gross werden und nur für besondere 
Zwecke wird die Anwendungf von Truc»Ge stellen erforderlich. 

Bei der 75 Centimeterspur werden die Güterwagen 
schon länger und kommen die Trucgestelle, welche das 
Durchfahren ganz enger Kurven gestatten, häufiger zur An- 
wendung. 

Die Personenwagen erhalten meistens Längssitze 
und seltener Quersitze. 

Bei der 60 Centimeterspur mit ihren engen Kurven 
wird die Anwendung der Xrucs geradezu zur Bedingung, um 
eine möglichst grosse Stabilität der Fahrzeuge zu erzielen. 

Trotzdem erhalten aber die Wagen, weil die Breite zu ge- 
ring ist, sehr grosse Längen, wenn noch Ladungen von 5000 
Kilogramm in einem Wagen befördert werden sollen. 

Be i den Personenwagen, welche z. B. auf der Festiniog- 
bahn mit 12 — 15 Aleter Länge ausgeführt sind, sitzen die Pas- 
sagiere Rücken an Rücken, wodurch eine leidliche Bequem- 
lichkeit erzielt w^d. 

Im Uebrigen wird von Fall zu Fall entschieden werden 
müssen, ob grosse oder kleine Fahrzeuge, mit festen oder be- 
weglichen Achsen, oder mit Xrucgestellen zweckmässig sind, 
nur soll man sich auch hier hüten auf Kosten der Solidität zu 
leicht und zu billig bauen zu wollen! 

Der erfehrene und geschickte Konstrukteur wird es stets 
fertig bringen, neben geringem Eisengewicht durch zweckmäs- 
sige Konstruktionen grosse Tragfähigkeit zu erzielen, wenn 
dies auch mit abnehmender Spurweite immer sdiwieriger wird. 

c) Transporteure oder Rollschemel. 

Von grosser Bedeutung ist es häufig, dass die Möglichkeit 
vorhanden ist, auf schmaler Spurweite Hauptbahn» 
wagen befördern zu können. 
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Es ist dies erreicht worden durch die Transporteure 
odor Rollböcke*), welche so konstruirt sind, dass damit 
Kurven bis zu 15 Aleter Radius passirt werden können, so dass 
der Hauptbahnwagen direkt an die G ebrauchss teile zum 
£nt- und Beladen g-ebracht werden kann, was mit nor- 
maler Spurweite, bei der Kurven unter 200 oder höchstens 150 
Meter Radius nicht passirt werden können, ausgeschlossen ist. 

Für viele Industriezweige, deren Fabrikate ein 
U ml aden nicht gut vertragen können , und deren Fabriken 
abseits von Haupt- oder Nebenbahnen liegen, ist dies von 
grosser Bedeutung und befinden sich Transporteure auf ver- 
schiedenen Kleinbahnen von i Meter und 75 Centimeter Spur- 
weite seit Jahren im regelmässigen Betriebe, während deren 
Anwendung bei 60 Centimeter Spurweite ausgeschlossen ist 

Aber auch für Industriestädte, in denen die Beförde- 
rung der Rohprodukte, Faonkate und des Hrcnnmaterialcs vom 
Bahnhofe bis zur Fabrik nicht nur kostspielig, sondern auch 
umständlich ist, bietet die Anlage einer Schmalspurbahn mit 
Transporteurbetrieb oft grosse Vortheile und ist in dieser Be- 
ziehung besonders interessant die Forster Stadtbahn welche 
z. Z. für 61 grössere Creschäftsstellen derartige Anschlüsse hat 
und auf der sich z. Z. ca. 60 Rollböcke (Patent Langbein) im 
regelmässigen Betriebe befinden. 

d) Kontinuirliche Bremsen. 

Von grosser Bedeutung für die Sicherheit des ]>etricbes der 
Kleinbahnen, besonders der Strassenbahnen, ist eine sicher und 
rasch wirkende, kontinuirliche Bremse. 

Während früher meistens die Häberlein- oder die 
Schmidt* sc he Bremse verwandt wurden, kommen in neuerer 

1) Transporteure werden geliefert von der Maschinenfabrik Esslingen in 
Esslingen, Württemberg (Patent Langbein), der Waggonfabrik von Gebr. Hofmaon 
& Cie. in Breslau und van der Zypen und Charlier in Deutz. 

'i) Die Forster Stadtejsenbahn in Forst i. L. erbantund betrieben 
von der Loka,1babn*AfctiengeaeUscbaft in Mnncben. 
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Zeit mehr die Vakuum-Bremsen zur ^Vnwendung und befindet 
sich besonders die Körting'sche sei bst wirkende Luft- 
sauge-Bremse ^) für Kleinbahnen und Dampfeträssenbahnen 
vi^ im Betriebe. 

Der Vortheil der kontuiuirlichen Bremsen, auch für Klein- 
bahnen, besteht bekanntlich darin, dass sämmtliche Bremsen 

vom Lokomotivführer bedient werden, so dass die Wirkung 
eine einheitliche ist und unabhängig von einzelnen 
Bremsern. 

Ausserdem ist die Anwendung der konttnuMichen Bremse 
billiger, wie das Bremsen mit Menschenhand. 



VIII. Die Hoehbauten. 

An Hochbauten sollten bei Kleinbahnen verständiger Weise 
nur diejenigen in solider, aber einfacher Art und Weise ausge- 
ftlhrt werden, welche zur Durchf)lhrung des Betriebes erforder- 
lich sind, während im Uebrigen vorhandene Wirthshäuser, Post* 
agenturen und sonstige Grehäude iQr den Bahndienst mitbenutzt 
werden müssen. 

Zu den unbedingt nothwendigen Hochbauten gehört eine, 
wenn auch noch so bescheidene, Reparatur- Werkstätte, 
die zweckmässig mit dem Lokomotivschuppen verbunden wird 
und in welcher der Regel nach ausserdem eine Wasserent- 
nahme vorhanden sein muss. 

* 

Die Einrichtung kann, je nach der Grösse des Unter- 
nehmens, anfangs eine sehr bescheidene sein, doch sollte eine 
Drehbank unter allen Umständen vorhanden sein, so dass 
sämmtliche Reparaturen der Lokomotiven und Wagen in der 
eigenen Werkstätte gefertigt werden können. 

i) Die EiorichtuDg wird geliefert von Gebr. Köriiog in Körüngsdorf b«i 
Hannover. 
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IX. Die Signale. 

Wenn auch bei dem Betriebe der Kleinbahnen das ganze 

Signahvesen so einfach wie möglich gestaltet und gehandhabt 
werden muss, so sollte doch ein Telegraph mit Schreib- 
apparaten für die wichtigsten Stationen stets vorhan- 
den sein und nur bei ganz einfachen Betrieben, bei denen nur 
ein Zug sich auf der Strecke befindet» erscheint das Telephon 
fflr den Fahrdienst zulässig. 

So angenehm das Telephon für die Verwaltung und den 
inneren Dienst auch ist, so bedenklich ist dessen Verwendung 
für den Fahrdienst, da jede zuverlässige Kontrolle fehlt, 
auch wenn der Beamte die Meldung eintragen muss. 

Bei dem Schreibapparate dagegen ist die Kontrolle ganz 
unabhängig von dem Beamten und absolut zuverlässig und 
das kann unter Umständen bei Unglücksf^en von wesentlicher 
Bedeutung zur Feststellung des Thatbestandes sein. 

Die Mehrkosten sind ausserdem ganz unwesentlich und 
wenn die Beamten das Telegraphiren lernen müssen, so ist 
das nur von Vortheil für dieselben. 

X. Die Art der Bauausführung. 

Die Art der Bauausführung einer Kleinbahn steht 
meistens im Zusammenhange mit der Art der Kapitalbeschaffung 
und erfolgt z. Z. auf folgende Weise. 

a) Der Regieban* 

Bei diesem werden, nachdem die allgemeinen und speziellen 

Vorarbeiten sorgfältig ausgeführt sind, die einzelnen Arbeiten 
durch heimische Arbeit skräfte oder kleinere Unter- 
nehmer ausgefülirt, während die Lieferung der Materialien, 
des Oberbaues und der Betriebsmittel in öffentlicher oder 
beschränkter Submission vergeben werden, in gldcher 
Weise, wie dies bei der Staatseisenbahn-Verwaltung geschieht 
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Voraussetzung für diese Art der Bauausführnngf, 
welche sich besonders dort empfiehh, wo die Verhältnisse ein- 
fache sind, ist es, dass das Baukapital vorhanden ist 
und muss in solchen Fällen der Regiebau als die natürliche, 
solideste und das Unternehmen am wenigstenbelastende 
Art der Bauausführungf bezeichnet werden. 

Wenn gegen dic.-c Art 1 uniausführung oft eingewandt wird, 
dass PS dazu den Kreisen und Interessenten an erfahrenen 
Fachkräften fehle, so ist das an sich nicht ganz unrichtig. 

Es wäre aber für die deutsche Technik ein 
beschämendes Armuthszeugniss, wenn sie nicht 
Kräfte genug besitzen sollte, welche der Lösung 
dieser Aufgabe gewachsen wärenl 

Thatsächlich gibt es denn auch, nachdem der Bau von 
Kleinbahnen begonnen hat grössere Dimensionen anzunehmen, in 
Süd- und Norddeutschland wissenschaftlich vorgebildete 
und praktisch erfahrene Techniker genug, welche 
sich vornehmlich oder ausschliesslich dieser Aufgabe widmen 
und ist ferner auch die an der Herstellung von Klein» 
bahnen interessirte Industrie bemüht die Kreise und 
Interessenten durch Rath und That bei der Projektirung, dem 
Bau und dem Betriebe zu unterstützen. 

b) Der Unternehmerbaa. 

Ist das Baukapital vorhanden, sind aber die Ver- 
hältnisse nicht mehr so einfache, dann empfiehlt sich häufig 
diejenige Methode, welche z. Z. bei der Preusischen Staats* 

Eisenbahn -Verwaltung üblich ist und auf welche Art und 
Weise auch die Sächsischen Schmalspurbahnen hergestellt sind. 

Ks werden nämlich zunächst die allgemeinen und speziellen 
Vorarbeite von sachverständiger Seite angefertigt und 
dann die einzelnen Bauarbeiten und Lieferungen in öffentlicher 
oder beschränkter Submission an bewährte und sachlich 
dazu geeignete Unternehmer und Lieferanten ver- 
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geben, während die liauausführung selbst durch erfahrene und 
genügend vorgebildete Techniker geleitet wird. 

Ist diese Methode, da der Unternehmer natürlich verdienen 
moss, auch etwas theurer wie die ad a, so ist sie doch, be- 
. sonders bei längeren Strecken, zu empfehlen, sofern der Unter- 
nehmergewinn eine sachlich berechtigte Grenze nicht über- 
schreitet. 

c) Die AtiafBhrang durch Baugeaellacliaflten. 

Muss aber das erforderlidie Baukapital theilweise oder 
ganz erst beschafft werden, so erfolgt die Bauausfltthrung, ein- 
schliesslich der Lieferung s ä m m 1 1 i c h e r Ivl a t e r i a 1 i e n 
des Oberbaues und d er 1> e t r i e b s ni i 1 1 el , meistens durch 
die, mit den, das fehlende Kapital beschaffenden, Finanz- 
instituten in Verbindung stehenden, Baugesellschaften, 
welche dann auch zugleich den Betrieb übernehmen. 

Da es in der Natur der Sache liegt, dass sowohl die 
Finanzinstitute, wie die Baugesellschaften, dem übernommenen 
Risico entsprechend, soviel wie möglich verdienen wollen, so 
liegt nicht nur die Gefahr sehr nahe, dass die Güte der 
Bauausführung darunter leidet'), sondern es werden in 
diesem Falle die Baukosten oft sehr hohe') und findet somit 
eine erhebliche Belastung der Unternehmungen 
statt, so dass die finanziellen und z.Theil auch wirthschaftlichen 
Misserfolge solcher Art in's Leben gerufener Kleinbahnen nur 
zu haulig eine ganz natürliche Erklärung finden! 

1) Bin «ehr lehrr«ielies und waraendet Beispiel von in dieser Art und Weise 
liergestellten Kleinbahnen sind die Kreis Altena'er Schmalspurbahneo, 
7A-i (Ionen so^^ai der Staat eine Beihültc geleistet hatte ond welche von der Firme 
Soeudcrop & C(im[i. ausgeführt viirden. 

In einer Broschüre des Eisenbahn -Direktorä Kuhrt zu Flensburg, 
„Die Kosten der Anlage and des Betriebes der Kreis-Eisenbehn 
Flensburg- Kapp ein** f&hrt Herr K«hrt aus, dass die Erhohang der Ban- 
kosten 30 bis 50 vom Hundert betrage, was er aus einer ganzen Reihe ihm zur 
Begutachtung vorgelesenen Kostenanschlägen ersehen habe und was auch ganz 
natürlich sei, wenn man sich nur den kostspieligen Verwaltungsapparat solcher 
Geseilsebaften nibcr ansehe. 
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Welche Art der Bauausführung die zweckmässigte ist, das 
hängt von den Verhältnissen ab und kann nur von Fall zu 
Fall entschieden werden. 

Dass aber für diejenigen Kleinbahnen» welche den 
Charakter der Meliorationsbahnen h aben und besonders 
dort, wo es sich um eine Unterstützung und Förderung 
der landwirthschaftlichen Interessen handelt und wo 
der ganze Nutzen, welcher durch die Anlage von 
Kleinbahnen zu erzielen ist, auch thatsächlich der 
Landwirthschaft zu Crute kommen muss, dass für 
diese Kleinbahnen, die so billig wie möglich gebaut 
und sosparsam wie möglich betrieben werden müssen, 
damit recht niedrige Tarife zur Anwendung kommen 
können, die ßauausführung- nach der letzten Methode grosse 
Bedenken hat, das bedarf keines weiteren Nachweises 1 

Hervorgehoben möge hier noch einmal werden, 
dass es ein verhängnissvoller Irrthum ist, wenn ge- 
glaubt wird, dass die Bauausführung der Kleinbahnen 
nicht ebenso solide und sorgfältig erfolgen müsse, 
wie die der Haupt- und Nebenbahnen und dass man 
es für zulässig hält, auf Kosten der Solidität, nur 
ja recht billig zu bauenl 

XI. Die Baukosten« 

Die Höhe der Baukosten von Kleinbahnen ist eine 

ausserordentlich verschiedene und abhängig von der Spurweite, 
dem Terrain , davon ob Strassen benutzt werden oder nicht, 
der mehr oder weniger kräftigen Herstellung des Oberbaues 
und der Ausrüstung mit rollendem Material. 

Während die ersten Anlagekosten, ausschliesslich 
G^rund und Boden, ' einiger der in den letzten Jahren aus- 
geführten Kleinbahnen mit 60 Centimeter Spurweite 
und leichtem Oberbau mit Schienen von 8 bis 10 Kilogr. Ge- 
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wicht, sowie leichten Betriebsmitteln, 12 bis 15,000 Mk. pro Kilo- 
meter betragen, stellten sich die Anlagekosten der mit 75 
Centimeter Spurweite ausgeftihrten Broelthalbahn mit 
Grund und Boden auf ca. 23,000 Mk. pro Kilometer und 
diejenigen der mit Meterspur ausgeführten Feldabahn, 
ebenfalls mii Grund und Boden, auf ca. 28,000 Mk. pro 
Kilometer, wog-cgen z. B. die Königlich Sächsischen 
Schmalspurbahnen, bei denen durchw^eg sehr schwieriges 
Terrain und vielfach theurer Grrunderwerb in Frage kam und 
die sehr reich mit rollendem Material ausgerastet sind, bei 75 
Centimeter Spurweite, durchschnittHc ca. 73,000 Mk. pro Kilo- 
meter und diejenigen der Königl. - Kaiserlichen Bosna« 
bahn, welche 76 Centimeter Spurweite hat, durchschnittlich 
82,184 Mk. pro Kilometer betrugen. 

Die Kosten der 51,68 Kilom. langen Kr eis -Eisen bahn 
Flensburg-Kappeln stellen sich bei i Meter Spurweite und' 
einschl. Grund und Boden auf 24,381 Mark pro Kilometer. 

Die Kosten der von der Firma Lenz & Comp, für den 
Kreis Euskirchen (Rheinprovinz) gebauten Kleinbahnen 
stellen sich lt. der ZeitscluiiL für Kleinbahnen, Novemberheft 
1894 Seite 553 mit Grund und Boden auf 33,700 Mark, bei 
i Meter Spurweite. 

Allgemein lässt sich über die Höhe der Baukosten 
emer Kleinbahn nichts sagen, auch Vergleiche mit anderen, 
ähnlicHen Anlagen haben stets ihre Bedenken, da die einzelnen 
Verhältnisse, das Terrain und der Verkehr sehr selten so gleich- 
artig- bei zwei Kleinbahnen sind, dass sie direkt mit einander 
verglichen werden können. 

Bedenklich muss es nur erscheinen, wenn man 
auf Kosten der Solidität die Anlagekosten soweit 
wie möglich herabdrücken willl 

Ist in einer Gregend der Verkehr sö gering, dass voraus- 
sichtlich für längere Zeit die Herstellung einer solide gebauten 
Kleinbahn nicht zu erreichen, auch das Kapital nicht zu be- 
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beschaffen ist, dann möge man sich zunächst mit der Anlage 
einer leichten, transportablen Bahn behelfen, diese so 
einfach und billig wie möglich herstellen, um dieselbe, wenn 
der Verkehr sich entwickelt hat» wieder zu entfernen und an 
anderer Stelle zu verwerthen, bevor man eine ungesunde 
Anlage schafft, die nur scheinbar billig istl 

Derartige transportable IJahnen, die der Regel 
nach auf Strassen angelegt werden müssen, dürfen 
dann aber nicht 12 bis 15,000 Mk. pro Kilometer 
kosten, sondern höchstens 8 bis 10,000 Mk., ein- 
schliesslich des rollenden Materialesl 

Interessant ist in dieser Beziehung die Entstehung der 
KönigL-Kaiserlichen Bosnabahn. 

Dieselbe war ursprünglich während des Feldzuges und der 
Okkupation in Bosnien eine billig gebaute Unternehmer-Trans- 
portbahn. 

Ihre Zweckmässigkeit und Leistungsfähigkeit in dem 
schwierigen Terrain war aber eine so überraschende, dass .die 
Militärverwaltung sich bald entschloss die Bahn nicht nur zu 
erwerben und baulich zu vervollständigen, sondern auch mit 

der gleichen Spurweite von 76 Centimeter ein ganzes Netz 
von jetzt 286 Kilometer zu bauen und in der reichsten Weise 
mit rollendem Material auszurüsten so dass die Bosnabahn 
jetzt von grossem Werthe für die Militärverwaltung ist.^) 

Auch die Festiniogbahn in Nord-Wales war ur- 
sprunglich nur für den Schiefertransport bestimmt, wurde mit 
Pferden betrieben und hatte, bei 59,7 Centimenter Spurweite, 
Schienen von 8 Kilogr. pro lfd. Meter Gewicht, 
während sie jetzt einen sehr bedeutenden Personen- und Güter- 
verkehr bewältigt, vierachsige Lokomotiven von 25 tons Gewicht, 



1) Näheres hierüber siehe Jahrgang 1882/83 der Zeitschrift für Lokal- und 
Stiassenbahnen "W. von Nördlin^, Die Bosnabahn und speziell über die 
hucbinteiessanten KctriebsmiUel, Jahrgang 1895, Heft III, Zezula.... Die 
Betriebsmittel u. s. w. 
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aber zugleich auch Schienen von 24Kilogr. pro lfd. Meter 
Gewicht» auf Holzquerschwellen, verwendet.^ 

XII. Der Betrieb der Kleinbahnen. 

a) Allgemeines. 

Liegt es schon beim Bau der Bahnen von lokaler Bedeutung 
in deren ganzem Wesen begründet, dass sie sich dem Transport- 
bedürfhisse des Einzelnen, soweit wie irgend möglich, anschliessen 
müssen, so ist dies noch viel wichtiger im Betriebe. 

Keine Schablonen und Nachahmungen des 
Betriebsdienstes der Haupt- und Nebenbahnen, 
keine Bureaukratie weder in den Personen noch in 
derSache, sondern inniges Anschmiegen an die vor- 
liegenden Transportbedürfnisse und dabei die mög- 
lichst grösste Einfachheit und Sparsamkeit, das 
müssen die leitenden Grundsätze für den Betrieb 
der Is-leinbalinen sein! 

Der Betrieb der Kleinbahnen innss möglichst den Charakter 
und das Wesen eines grossen bpedit onsgeschäftes 
annehmen, ohne dabei aber die eisenbahnmässige Geschwindig- 
keit, Sicherheit und Pünktlichkeit zu verlieren! 

Der Betriebsdienst selbst zetfällt in zwei Haupttheile, den 
technischen und wirthschafttichen TheiL 

Der technische Theil besteht in der Hauptsache aus 
der Bahnunter h a It u n g und dem Masehinendienst^ 
während der wirthschaftliche Theil aus dem Stations- 
iind £x.peditions-Dienst, dem Zugdienst, dem Güter- 
dienst und der Verwaltung besteht. 

b) Die Bahntinterhaltuug. 
Die erste Anforderung, welche an einen geordneten 
Betrieb gestellt werden muss, ist absolute Betriebssicher- 

Näheres hierüber siehe Jahrgang 1882 der Zeilschrift für Lokal- und 
Stnsfenbahnen Rieh. Koch, Die Festiniogbahn in Nord-Wales. 



Digitized by Google 



XU. Der Betrieb der Kleinbahnen. 



heit und um diese zu erzielen, ist in erster Linie eine sorg- 
fältige Bahnunterhaltung, besonders eine gute 
Geleislage, erforderUch. 

Neben der sorgfältigen Unterhaltung des Oberbaues, 
ist aber auch die rechtzeitige Beseitigung der ent- 
stehenden Mangel von Bedeutung auf die Höhe der Unter- 
haltungskosten, denn es können diese sehr leicht dnebedenklidie 
Höhe erreichen, wenn die sich bei jedem Betriebe einstellenden 
Mängel nicht stets sofort beseitigt werden. 

Ein tüchtiger und gewissenhafter Bahnmeister, oder bei 
kleineren Linien Vorarbeiter, ist deshalb von grosser Bedeutüng. 

c) Der Maachinendienrt» 

Von einem gewissenhaften und gut. ausgebildeten Maschinen- 
personal, in dessen Händen ja auch der Zug-dienst liegt, hängt 
ferner nicht nur die Sicherheit des j)etriebes wesentlich mit 
ab, sondern auch die Höhe der Bethebsk)»sten, da bei den 
verhältnissmassig leichten und oft recht kOmplizirten Kon- 
struktionen der Betriebsmittel, namentlidi der Lokomotiven, 
rechtzeitige und sorgfältige Ausführung der Repara- 
turen, besonders bei Strassenbalmen , von grossem Einflüsse 
auf die I>ctriebskosten ist. 

Es hängt deshalb von der richtigen Wahl und Ausbildung 
des Maschinenpersonales sehr viel ab und dürfte es sich 
im Allgemeinen nicht empfehlen, LokomotivfQhrer der 
Hauptbahnen fär Kleinbahnbetrieb zu verwenden, eher schon 
von Nebenbahnen. 

Am Besten ist es, wenn man das Maschinenpersonal, so- 
weit das angängig ist, sich selbst schon während der Bauzeit 
mit ausbildet 

d) Der Stations- und £xpeditiDiisdienst> 

Dieser Dienst ist, je nach dem Umfange des Verkehres, 
einzuriditen und muss dabei der Grundsatz massgebend sein, 

Hostmann, KUiabulinM. 8 
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dass dersdbe so einfach wie möglich und mit einfachen und 
billigen Kräffcen durchgeföhrt wird. In diesem Theile des 

Betriebes wird man vielfach Wirthc, Postagenten, Frauen und 
Töchter von Beamten u. s. w. verwenden können, die R'eg'en 
eine geringe Entschädigung deo meist sehr einfachen Dienst 
mit versehen können. 

e) Der Zogdienst 

Der Regel nach dürfte der Zug dienst nur durch eine 
Person ausgeführt werden, welche meistens neben dem Gfiter- 

verkehr auch den Jiilletverkauf mit besorgL 

f) Der Güterdienst und die Verwaltuns. 

Der Güter dienst und dessen Einrichtung ist zunächst 
von dessen Umfange abhängig und findet die Uebergabe und 
Uebemahme auf der Anschlussstation an die Haupt- oder 

Nebenbahn statt. 

In der Re^-cl wird derjenige Beamte, welchem die Leitung 
des wirthschaftlichen Theiles des Betriebes und die Verwaltung 
übertragen ist, und dem je nach dem Umfange des Verkehres» 
Hülüspersonal betzugeben ist, auch den Güterdienst besorgen. 

Eine besondere Aufgabe ist es hierbei, dass stets die 
engste Fühlungmit den Wünschen der Interessenten 
vorhanden ist und dass dieser Beamte sich überhaupt mit den 
Transportbedürfnissen der Gregend so viel wie irgend mögUch 
vertraut macht 

Die Verwaltung, d. h. die Buchführung und das Kassen- 
wesen, muss ebenfalls so einfach und klar wie möglich ein- 
gerichtet werden, ganz unabhängig von dem Normalbuchungs- 
Formular, wie dasselbe sonst üblich, bezw, vorgeschrieben ist 

g) Die Verantwortlichkeit. 

Da für jeden, auch noch so kleinen, Betrieb eine ver- 
antwortliche Leitung vorhanden sein muss, so liegt hierin 
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yisofem eine gewisse Schwierigkeit, als unmöglich für jeden 
kleinen Betrieb ein besser besoldeter, wissenschaftlich aus* 

gebildeter, Beamter angestellt werden kann. 

In Wirklichkeit ist die Sache aber nicht so schlimm, wie 
sie aussieht, wenn nur eine einheitliche klare und 
möglichst einfache Betriebsorganisation zu Grunde 
gelegt wird. 

Von Wichtigkeit ist zunächst, sofern Lokomotivbetrieb 
vorhanden fet, ein tüchtiger Maschinentechniker oder 
Ober- Lokomotivführer, der für den ganzen Maschinen- 
dienst verantwortlich ist und bei kleinen Betrieben Fahrdienst 
mitthut, denn der Maschinendienst ist der wichtigste, technische 
Theil des Betriebes. 

Ob der Leiter des wirthschaftlichen Theiles des Betriebes, 
der dann zugleich verantwortlicher Betriebsleiter sein 
muss, mehr kaufmännisch oder technisch ausgebildet ist, das 
hängt von der Art des Unternehmens und auch von der Per- 
sönlichkeit ab. 

h) Die Qualifikation der Betriebsleiter- 

Jedenfalls dürfte kein Mangel an technisch vorgebildeten 
Beamten, welche auf unseren z, Th. vorzflglichen Bauge- 
Werks- und Maschinenbauschulen ausgebildet sind, 

vorhanden sein, die durchaus geeignet zur Leitung derartiger 
kleinerer Betriebe sind und möge noch betont werden, dass in 
der Regel mehr praktisch ausgebildete Persönlich- 
keiten den Vorzug verdienen. 

Handelt es sich um grössere Betriebe, dann wird 
es sich allerdings empfehlen, einen wissenschaftlich aus- 
gebildeten Techniker an die Spitze zu stellen und dürften 
in der Regel dazu mehr die Maschinentechniker, wie die Bau- 
techniker geeignet sein. 

Unter allen Umständen wird es sich empfehlen, 
dass diejenigen Kreise, welche auf eigene Rechnung 

8* 
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Kleinbahnen bauen, auch den Betrieb selbst fiber- 
nehmen, nachdem derselbe von erfahrener und sach- 
verständigfer Seite org^anisirt, eingerichtet und viel- 
leicht einige Jahre gciuhrt ist, denn jede Form der 
Betriebsverpachtung ist nicht nur theurer, sondern 
sie hat auch mancherlei Unzulänglichkeiten 
im Gefolge» die im Interesse der Sache besser 
vermieden werden. 

i) Die InstrtiktlonAn. 

Mit Rücksicht auf die einfach vorgebildeten Beamten, 
sollten so wenig schriftliche Instruktionen wie zu- 
lässig erlassen, diese selbst aber klar und präzise ge- 
halten sein» damit die Beamten nicht durch unnöthige Schreibe- 
reien von dem äusseren Dienste, der für sie die Hauptsache 
bldben muss, abgehalten werden. 

Dass der Betrieb einer Kleinbahn» wie er im Vorstehenden 
skizzirt ist, mit vorwiegend einfachen Kräften durchaus exakt 
und sehr billig durchgeführt werden kann, dafür sind, 
besonders in Süddeutschland, genügend Beispiele vorhanden» 
während man sich in Norddeutschland häufig noch nicht genug 
frei machen kann von der Schablone und dem bei dem Betriebe 
der Haupt- und Nebenbahnen fGx eifbrderlich erachteten, oft 
nur zu sdiwerföUigen, bureaukratischen Apparat. 



XIIL Die Betriebskosten. 

Ueber die Höhe der Betriebskosten lässt sich eben- 
sowenig» wie über cUe Höhe der Baukosten, allgemein etwas 
sagen» da sie abhängig ist von der Länge der Bahn» von den 
Krümmungs- und Steigungsverhältnissen, der Anzahl und 
Schwere der Züge, sowie der Konstruktion und Unterhaltung 
sowohl des Oberbaues wie der Betriebsmittel 
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Aus denselben Gründen ist auch ein Vergleich der Betriebs- 
kosten zweier Kleinbahnen stets bedenklich, da die Betriebs- 
verhältiüsse selten so gleichartige sind, dass sie direkt verglichen 
werden könn^l 

Ans einer ganzen Anzahl von Kleinbahnen, die sämmtlich 
keinen anssergrewöhnlichen Verkehr zu bewältigen haben und 
deren Lange nicht unier 30 Kilometer betraft, hat sich ergeben, 
dass die gesammten eigentlichen Betriebskosten (ohne 
die gesetzlichen Rücklagen) pro Zugkilometer zwischen 
70 Und 100 Pfennigen betragen. 

Thatsache ist^ dass, bei solider und guter BauausfiQhrung, 
sowie verständijger Organisation und Handhabung des Betriebes» 
eine Kleinbahn ausserordentlich billig betrieben werden kann, 
wofür eine ganze Reihe von Beispielen vorhanden ist, während 
anderseits, besonders wenn der Oberbau zu leicht konstriiirt 
und zu schlecht verlegt ist und die Betriebsmittel zu leicht 
gebaut sind, die Betriebskosten oft eine Höhe err^chen, durch 
welche der finanzielle Erfolg geradezu in Frage gestellt wird. 

XI Y. Tarife. 

Das Tarifwesen soll so einiach wie möglich gestaltet 
sein und muss vor allen Dingen den Bedürfnissen der Gegend 
sich eng anschliessen, so dass auch hier das Schablonenhafte 
streng vermieden werden muss. 

Besonders im Tarifwesen muss der Charakter 
eines geschickten Speditionsgeschäftes sich zeigen, 
welches stets bemüht sein wird, es dem Verfrachter 
so bequem und so billig wie möglicli zu machen! 

Es ist ein Irrthum, wenn vielfach angenommen wird, dass 
die Schmalspurbahnen höhere Tarife haben müssten wie Haupt- 
und Nebenbahnen] 

Im Gegentheil, da die Baukosten und die Betriebskosten 
geringer sind, wie bei Haupt* und Nebenbahnen, so müssen die 
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Tarife niedriger sein, wenn die Transportmassen genügend 
gross sind und wenn „bei Begründung" und „beim Bau" nicht 
zu hohe finanzielle Belastungen stattgefunden haben! 

XV. Die Leistungsfähigkeit. 

Wenn auch das Umladegespenst, welches fröher mit 
Vorliebe gegen die Nützlichkeit der Schmalspurbalmcn in's 
Feld geführt wurde, jetzt wohl als beseitigt betrachtet werden 
kann, so herrschen doch vielfach über die Leistungsfähig- 
keit derselben ganz irrige Anschauungen und möge deshalb 
bemerkt werden, dass die Ldstungsfähigkeit keineswegs allein 
von der Spurweite abhängig ist 

Der beste Beweis för die grosse Leistungsfähigkeit schmal- 
spuriger Bahnen ist die mehrfach erwähnte Festiniogbahn, 
welche bei 59,7 Centimeter Spurweite einen Personen- und 
Güterverkehr bewältigt, wie ihn viele deutsche Hauptbahnen 
nicht haben 1 

Es ist femer bekannt, welche Menschenmassen dieDecau- 
villebahn mit 60 Centimeter Spurweite während der Dauer 

der letzten Pariser Weltausstellung befördert hat und 
möge endlich auch noch auf die z. Th. grossartigen Leistunq-en 
der unter- und oberirdischen Bahnen beim Berg- und Hütten- 
wesen, sowie in der Industrie hingewiesen werden. 

XVI, Die Verwaltung. 

Die Verwaltung der Kleinbahnen sollte stets in derHand 
der Kreise oder der Provinz bleiben, was schon aus 
dem Grunde wünschenswerth ist, weil dann die Tarife und 
Fahrpläne so festgestellt werden können, wie es den Interessen 
der Kreise am meiste entspricht 

Ist aber ein Betriebspächter oder Betriebsuntemehmer 
vorhanden, so entstehen, wie die Erfahrung gelehrt hat, nur 
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ZU leicht Dt£Ferenzen, da die Interessen beider versdiieden- 

artige sind. 

Im Uebrigen darf wohl angenommen werdm, dass die 
Kreise, so gut sie ihre Strassen selbst verwalten, auch im 
Stande sein werden die Kleinbahnen , welche im Grunde 
genommen nichts anderes sind wie vervollkommnete Strassen» 
ebenfalls zu verwalten, zumal dies im eigensten Interesse der 
Krdse liegt. 

XVn. Die Rentabiütät. 

£ i n e R e n t a b il i t äts b e re c h n u n g far Kleinbahnen 
aufzustellen ist in den- meisten Fällen schwierig, da die für 
Haupt- und Nebenbahnen zur Berechnung des Verkehres üb- 
lichen Formeln und Regeln für Kleinbahnen selten angewandt 

werden können unu ein ürtheil über den zu erwartenden Ver- 
kehr nur auf Grund eines sorgfältigen Studiums der ganzen 
wirthschaftlichen Verhältnisse und der Lebensart der Bewohner 
sowie nach Erfahrungssätzen gebildet werden kann. 

Diese Verkehrsberecfanungfen mOssen mit der grOssten Sorg- 
falt und Vorsicht aufgestellt werden, wenn nicht bittere Ent- 
täuschungen die Folge sein sollen. 

Für diejenigen Kleinbahnen, welche den Charakter von 
Meliorationsbahnen haben und bei denen es sich häuSg anfangs, 
besonders in Gegenden, in denen die landwirthschaftliche Thätig- 
keit vorherrscht, um geringe Verkehrsmengen handelt, kommt 
es auch zunächst weniger auf eine mehr oder minder hohe Ver- 
zinsung der Anlagekosten an, als vielmehr darauf, dass die 
gesammte wirthschaftliche Thätigkeit durch Her- 
abminderung der Transportkosten gehoben wird, 
dass also, ausser der m<)glichst grossen Bequem- 
lichkeit in der Beförderung, die möglichst nied- 
rigsten Tarife zur Anwendung kommen! 

Voraussetzung fOr die Rentabilität derartig^er Kleinbahnen 
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sind, mögliclist geringe Baukosten, möglichst ge- 
ringfe Betriebskosten und keine finanzielle Belas- 
tung durch fremde Kapitalbeschaff ung, so dass recht 
niedrige Tarife zur Anwendung kommen können. 

Im üebrigen ist es ein grosser Irrthum, wenn hier und 
dort behauptet wird, dass die Schmalspurbahnen sich in den 
meisten Fällen nicht rentirten! 

Sogar die Königlich Sächsischen Schmalspurbahnen, welche 
nicht nur sehr theuer in der Anlage sind, die auch hohe Betriebs- 
kosten haben, weil sehr viel Züge gefahren werden, wie das 
ja im Interesse der Bewohner liegt, verzinsen sich jetzt schon 
mit ca. 1,5 */o und die noch viel theurer gebaute Bosnabahn 
sogar mit 3 bis 4 Wo. 

Wenn sich in Deutschland bei einer Anzahl von Klein- 
bahnen das Anlage-Kdpital schlecht oder gar nicht verzinst, 
so liegt das in sehr vielen Fällen daran, dass dieselben ganz oder 
thcilwcise mit fremdem Kapitale hergestellt sind, das Baukapital 
in Folge dessen ein viel zu hohes geworden ist und oft dazu 
auch noch der Betrieb keineswegs in der sparsamen Art und 
Weise geführt wird, wie es für Kleinbahnen noth wendig ist! 

XVIII. Die Eapitalbesohafliing. 

Ein Theil der Ursachen, weshalb sich das Verständniss 
für die Herstellung der billigen Kleinbahnen in Deutschland 
so langsam entwickelt hat, bestand darin, dass während der 
Dauer der Verstaatlichungs-Periode der Eisenbahnen das Pdvat- 
kapital keine rechte Neigung hatte sich an Bahnuntemehmungen 
zu betheiligen I 

Wenn dennoch eine Anzahl derartiger Anlagen, besonders 
in Mittel- und Süddeutschland, zum Theil unter Uebemahme 
eines erheblichen Risicos, in's Leben gerufen wurde, so ist das 
ein Verdienst der betreffenden Finanz- und Baugesellschaften, 
welche damals den Mu^ dazu hatten und denen der Gewinn, 
welchen sie dabei erzielt haben, wohl zu gönnen istl 
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Nach dem Erlass des Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892, 
welches vornehmUch der Initiative des Ministers der üffentl. 
Arbeiten, Thielen, zu verdanken ist, wurde dies insofern anders, 
als sich nunmehr das Privatkapital diesen Bahnuntemehmungen 
in erhöhtem Masse zuwandte nnd sich verschiedene Finanz- 
und Baugfesellschaften zu diesem Zwecke bildeten. 

Das ist im Interesse und zur Belebung- der Industrie gewiss 
nur mit Freuden zu begrüssen und wenn auch die einzelnen 
Unternehmungen oft nicht unerheblich dadurch belastet werden, 
so tragen doch in vielen Fällen die Finanz- und Baugesell- 
schaften das mehr oder minder grosse Risico und ohne ihre 
Betheiliguqg würde manche Unternehmung gar nicht zu Stande 
kommen. 

Deshalb ist es durchaus gerechtfertigt, wenii in solchen 
Fällen die G-esellschaften entsprechend verdienen I 

Anders liegt aber die Sache, wenn es sich um 
Kleinbahnen handelt, welche für Rechnung der 
Kreise hergestellt werden und wenn die Kreise 
bezw. die Provinzen für das erforderliche Bau- 
kapital eine Zinsgarantie übernehmen, so dass also 
die Finanz- und Baugesellschaften in keiner Weise 
ein nennenswerthes Risico mehr eingehen, es sich 
vielmehr lediglich um die Höhe des zu erzielenden 
(jewinnes handelt! 

In allen diesen Fällen dürfte die Herstellung der 
Kleinbahnen durch Finanz- und Baugesellschaften 
nicht ohne Bedenken sein, da stets eine mehr oder 
weniger grosse Belastung erfolgt, welche die gesunde 
Entwicklung der Unternehmungen hindert und die 
so bedeutend werden kann, dass in Folge dessen 
der Nutzen, welchen die Anlage von Kleinbahnen 
für die wirthschaftliche Hebung der Kreise bringen 
soll, geradezu illusorisch wird. 

Es ist deshalb sehr erfreulich, dass sich die Königliche 
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Staatsregierung nunmehr auch in Preussen entschlossen hat, 
die Anlage von Kleinbahnen, bei denen die Beschaffung des 
Baukapitals schwierig ist, finanziell zu unterstützen, diese Unter- 
stützung aber unter Anderem davon abhängig macht, dass, 
soferft grewerbsmässige Unternehmer dabei bethei- 
ligt sind» die Vortheile, welche diesen zugestanden 
sind, nicht den Charakter einer Uebervortheilung 
der übrigen Betheiligten habenl 

Damit ist ein Grundsatz ausgesprochen, welcher für die 
Herstellung derartiger Kleinbahnen, die auf Rechnung der 
Kreise hergestellt werden sollen, von der grössten Bedeutung 
werden dürfte» weil auf diese Weise jede ungesun^^e und un- 
berechtigte Belastung verhindert wird. 

Im Uebrigen haben einzelne Kreise bereits die selbststän« 
dige Herstellung der Kleinbahnen beschlossen, bezw. ist dieselbe 
schon erfolgt, wie auch verschiedene Provinzen in Preussen 
ihre Betheiligung an Kleinbahn -Unternehmungen grundsätzlich 
von ähnlichen Bedingimgen abhängig gemacht haben, so dass 
die Kapitalbeschaffung demnächst, wenn noch das Beleih- 
ungs>Gesetz in Kraft getreten ist, sich wesentlich ein- 
facher wird bewerkstelligen lassen und dann die Herstellung 
solcher Kleinbahnen in volkswirthschaftllch richtigerer Art und 
Weise erfolgen dürfte, wie dies augenblicklich häufig der 1 aii ist 

XIX. SohiussbemerkujQg. 

Der Verfasser ist im Vorstehenden bemüht gewesen, seine 
langjährigen Erfahrungen im Kleinbahnwesen in kurzen Zügen 
darzulegen und hofft dadurch, mit Rücksicht auf die vielfach 
ungesunden Bestrebungen, welche sich neuerdings auf diesem 
Gebiete bemerkbar gemacht haben, der Sache selbst einen 
guten Dienst zu leisten. 
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versicherung. VonDr.V. HiUe. ~ DieeleklrischeStrassen- 
bahn in Marseille. Von A. von Horn. - Die Oberschlesi» 
sehe Dampfstrassenbahn. Von ^]'. Hoslmann. — Internatio- 
naler Strassenbahn- Verein. WonRtidolf Ziffer. — Literatur- 
bericht — Referate. 

1801. Die Kleinbahn-Projecte im Kreise Soest. Von W. HoiU 
mann. — Drei Strassenbahnen, Oldenburg, Schleswig, 
Flensburg. Von Director Kuhrt. — Rückblicke auf die 
Feldabahn. Von W. Hostviann. — Die Betriebsmittel der 
Localbahn Rhein-Ettenheimmünster in Baden. Von H. 
Fromm. — Ueber den Betrieb der Kleinbahnen. Von W, 
Hostmann. — Der Gasmotor w a g e ri v o n L ü hrig. Von A, «on 
Horn. — Literaturbericht. - Referate. 

1805. Heft I. lieber Strassenbahnen in Grossstädten. Von 
ChMhardt von Ritsrhi — Die Strassenbahnen in Berlin. Von 
/os. Fischer- Dick. — Internationaler Strassenbahn-Verein. 
Von H. Fromm. — Strassen- und Local bahnwesen in den 
deutschen Städten. Von Dr. Karl 8du^». 

Für Heft III u. A. im Druck: Di e n e u c s t c n L o c o m o t i v - und 
Waaen-Typen für schmalspurige Eisenbahnen. Von F. 
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Die 

Sehmiermittel. 

Meilioden 

zu ihrer 

Untersuchung und Werthbestimmung 

Josef Orossmanii, 

ObAcinpreiüdar der üosteir. Nonlwestbahu. 

Mit 25 'rcxtahbildHngen. 
Preis: 4,80 Mark. 

Durch die zunehmende Verwendung von Mineralschmierdlen ist das Be- 
dttrfeiss nach Iwsseren Methoden der UnferanchnBg und Werllibestiiiiniting 

dieser Oele warhgerufen worden und es liaben infolge dessen die zur ünter- 
eocbung dienenden Mittel in den letzten Jahren weaentliche Verbesserungen 
eifiäiren» die in dem yorliegenden Buche eingehend l»eBehrieben werden. 

Inhalts - Verzeichniss. 

I. Alljremeincs und Ooschichtlichos über die S c h m io r in i t toi. 

II. I'eber die Reibung; ge s ch in i e r tc r PMilolven. Alleernoiries. I)ie innere Roibung 
der FlQssi^keiten. Der Reibutigsikoofli/.iont. Dor Kinfluns der (ioschwinJiifkeil mif die Dicke der 
Schmionchirht. Der Einfluss dor (irösso der Horührunm-sfltlcho imf den Roibunsjswidcrstand. 
Petroff's Methode mr Bestimmung der inneren Hoiljani;. Wortii der Arboiton Petroff's fit 
die praktische SohmierölanlorsuclnHji,', JHhn's Arlioiten. 

III. AI I gerne i II e G rti ml (« fit ze für il i o Wahl dor S c)i in i e r in i Uel. 

iV. Die I'rüfiing dor S c- Ii m le r m i 1 1 e 1. Der H e rr la an »"sehe ApjiurHt. Die Ho- 
stimtnnng des Kntil&iumuags- aad Zündpnnktos. D:c Hosiimmung der inneren llotbunp: und dos 
Flüssigkeitsgrades. Die KiUtebe8Uladi:.;keit dor Schmie: :> I aa Dickwerden und Harzen der 
üele in MinernlRIen. Nachweis von Mineralölen in fetten uoien Verhalten coL'on conceatrirte 
Schwefeli^iiiire. Verhaken ^jogen vordiinnlo SchwefetsKuro. liestimmuiii; von BeimenKangen fester 
Körper. Wajüorhalügkeil der Schmierfile. Di« I'rülung auf Ilnr?".!. Lö^lichkoit in U«nrin. 
Dfts spezifische Gewicht dor Schmierole. 

V. Aa,swBhl der Sohmiorolo fflr die verschiedenen Gobraurhszwocke. 
Schniierolo liir Eisenbahnwagen. Das lleisslanfen der EisenbaJinwaf^on Schmiorülo für die 
kalten Thoile dor Locomotiveii. Schmieröle für die heissen Theile der Locomotiyen (CyHnder 
und Schioberi Schmieröle fQr Bchiflbmaschlnon, »tationiUe DAmpfinaschinen. Triebwwke (Knu« 
missionen; und Spinnmasobinenspindelo. Da« Warmlaufen der Maschinenlager. 



Dampfwagen für Haupt- und Nebenbabnen. 

Deutsches Reichs-ratent Kr. 12635. 

Patentirt in Frankreich, Belgion, Italien. — Vorläufig geschätzt in England 
Patent angemeldet in Oesterreich, Enasland, Amerika eto. 

Von 

Georg Thomas, 

Ciril-Ingenienr, Mitglied der Special*Direction d. Hess. Lndwigs-Eisenbahn-Ge&ellschaft. 

Mit 4 lilh^raphirien Tafeln. 
Quart. Geheftet. Preis: Mk, 1,60. 
XBflilage ztnn Organ &a die Fortaohritte des fiisenbahnweBens 1881.) 
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Die 

Nordamerikanisehen Eisenbahnen 

in 

teclinisclier Bezieliiiiig. 

Von 

Th. Büte, und A. von Borries, 

Kgl. £iaMibahn'>Dlr9ktor ia Magdebug. Kgl. EiMnbihn>Buiiiupektor in Hannom. 

£in Q^w^tband von 40 Druckbogen mit 74 Abbild, m Text nnd einem Atlas von 
33 Quart- n. 2'J Folio-Tafeln in LithographU. 

Preis: Mmk 40, — . 

Bei der hervorragenden Bedeutung, welche der wirthscbaftliciie Betrieb 
der Eisenbahnen besitzt, verdient ein vor Kuraem erschienenes stattliches Werk 
über die nordamerikanisehen Eisenbahnen umsomehr dii- Beachtung der be- 
tbeiligten Kreise, als gerade die Betriebsmittel und Betriebseinrichtungen der 
miierikanischen Eisenbahnen nach dieser Richtung hin vielfach nachahmaie- 
wertho Muster bieten. Wenn auch iii einzelnen Beriditen und zerstreuten 
Abhandlungen der Gegenstand mehrfach behandelt worden ist, so werden doch 
die SD Ort und Stelle gemachten Wahrnehmungen der Verfasser den will- 
komrnenen Aiilass bieten, bereits bewährte und erprobte Betriebseinrichtungen 
mit schuellereni Eutscliluss in dem deutschen Eisenbahnbetriebe nutzbringend 
zu verwerthen. Zudem bietet das Werk einen ausserordentlich reichhaltigen 
Stoff, der vielfach bis in wMtkToUe Einzelheiten vertieft ist, die bisher nur 
wenig bekannt waren. C<!niratkiaU dtr BtamntaUung. 



Das 

Eisen bah n-B a u w e s e n 

für 

Baimiueister und Bauau&eher 

als Anleitimg für den prftktisclieii Dienst und zur Vorbereitung 

für das Babnmeister-Ezamen 
gemeinfHalicli dargestellt von 
wdl. A. X Smemihl, 

OnmbtniOl^iOb Jlwdd«abarfr-Schwenn*£.clKnn Bnameistor. Vorstoher d«r KttlnpoiniBtrMMa 

Eisenbahn- liauinspoction zu SUrcarJ. 

Fünfte wesentlich vermehrte Auflage, 

Nach des Verfassers Tod weilet I < ; rl dtet und herausgegeben von 

Ernst Schubert, 

SSnitlidi TMoHfioliem Ebanlahn-Bao- and Betriebs- InspMtnr, Ventdier <t«r ElmbahB« 

Rftninspoptlon Soraa. 

Mit 244 Abbildungen im Text nnd 7 lithogr. Titeln, 
F^is: Mark 6.80. Geb. Mark 7^. 
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Wie ist Radfahren gesund? HygieniBche Studien auf dem Zwei- 
rade. Von Dr. med. Mmrtin Sieg:firied, Kararzt de» fiadwi Bq^jidUtoau 
im bad. Seliwanwald. Preis Hk. 1^. 

Ueber Asthma, sein Wesen und seine Behandlang. Von Dr. W. Brügel- 
mann in Paderborn. Dritte Anflage. Preis Hk. 2,80. 



Die moderne Behandlung der Nervenschwäche und Hysterie. Von 

Dr. L. Löwenfeld, Spesialarzt für Menrenkrankheiten in München. Dritte 
Auflage. Preis Mk. 2,80. 

Die Sieht und ihre arfolgreiohe Behandlttnfl . Yon Dr. £. Pfeiffer, 

Sanitatarath in Wiesbaden. Zweite Aoflage. Preis Mk. 2,80. 

Die Fettleibigkeit (Corpulenz) und ihre Behandlung, v ou Prof. Dr. 

W. Ebstein in Göttingen. Siebente sehr vermehrte Auflage. 

Preis Mk. 2,40. I 

Die nervöse Herzschwäche und ihre Behandlung. Von Dr. Cmst. Lehr 

in Wiesbaden. Preis Mk. 2,70. 



üeber die Lebensweise der Zuckerkranken. Vun Prof. Dr. wiih, 

Ebstein, Geh. Med.^Rath and Direktor dw med. Klinik in Göttingon. 

Preis Mk. 3,60. 



Kochhuch fcir Zuckerkranke und Fettleibige unter Anwendung von 

Alenronat-Mehl und «Pepton. Von F* W. Preis Mk. 2,-. 

365 Speisezettel fUr Zeckerkranice. Hit 20 Beeepten eher Znbe- 

reitang von Alearonatbrot and Hehl speisen. Yoo F. W. 

Ptoia Mk. 2»—. 

Die moderne Behandlung der Lungenschwindsucht mit besonderer Be- 

rQckaichttgnng der phjsikaliseh-difttetischeB Heilmethoden. Von Dr. Fdiz 

Wolff in Reiboldsgrün. Mit einem Vorwort von Professor Dr. H. Cursch- 
mann« Geh. Medizinalrath, Direktor der medizinischen Klinik in Leipzig. 

Preis Mk. 2,80. 



Digitized by Google 




[Ol 




DATE DUE 




































































































LIBRARY. 

STANFORD UNIVERSITY LIBRARIES 
STANFORD, CALIFORNIA 94305 




Google 



